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Hochansehnliche  Festversammlung! 


VV  emi  sich  das  Jahr  gewendet  hat,  beginnen  wir  uns  zur 
Feier  des  Geburtsfestes  Seiner  Majestät  des  Kaisers  und  Königs 
Wilhelms  IT.  zu  rüsten.  Der  Vorabend  des  Tages  ist  erschienen 
und  findet  uns  in  gewohnter  Weise  in  der  festlich  geschmückten 
Halle  unseres  schönen  Hochschulgebäudes  versammelt,  da  wir 
schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  darauf  verzichten  mussten,  die 
wachsende  Menge  der  Festgäste  in  der  Aula  zu  vereinen. 

So  soll  denn  unser  ehrfurchtsvoller  Gruss  bis  zu  den 
Stufen  des  Thrones  mächtig;  erklingen  und  wir  wollen  an  dieser 
Stelle  einmüthig  das  Gelübde  erneuern,  mit  unwandelbarer  Treue 
unserem  Kaiserlichen  Herrn  zu  folgen;  von  Gott  aber  wollen  wir 
erbitten,  dass  er  den  Kaiser  und  das  Kaiserliche  Haus  in  dem  neu 
beginnenden  Lebensjahre  schütze,  vor  tiefer  Trauer,  wie  sie  das  heute 
endende  Jahr  gebracht  hat,  bewahre,  und  das  gesammte  Volk 
Preussens  wie  die  Völker  der  im  Deutschen  Reiche  verbündeten 
Staaten  immer  geschickter  mache,  der  Fahne  zu  folgen,  die 
Seine  Majestät  der  Kaiser  entfaltet  hat  und  die  den  Frieden  nach 
aussen,  die  Entwicklung  aller  wirthschaftlichen  Kräfte  im  Innern 
bedeutet! 

\ 

Wir  haben  im  verflossenen  Jahre  das  Glück  gehabt,  Seine  Majestät 
an  zwei  aufeinander  folgenden  Tagen  unter  unserem  Dache  begrüssen 
zu  dürfen.  Das  hohe  Interesse,  das  der  Kaiser  bei  dieser  Gelegenheit 
den  Verhandlungen  der  Schiffbautechnischen  Gesellschaft  gewidmet 
hat  und  das  in  Seiner  mit  .Jubel  aufgenommenen  Ansprache  gipfelte, 
soll  heute  auch  uns  den  Anlass  geben,  unsere  Augen  der  See  und 
ihrer  Schiffahrt  zuzuwenden. 
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Grosse  Veränderungen  hat  die  Jahrhundertwende  auf  diesem 
Gebiete  gebracht.  Viele  Häfen  haben  eine  Zufahrtstiefe  erhalten, 
die  noch  vor  20  Jahren  unerreichbar  galt,  andere  Plätze  rüsten 
sich,  gleicher  Vorzüge  theilhaftig  zu  werden;  an  der  einen  Stelle 
bemüht  man  sich,  den  Seeschiffen  einen  Weg  tief  in  das  Binnenland 
zu  eröffnen,  während  anderwärts  der  Hafen  nicht  weit  genug  gegen 
das  Meer  vorgeschoben  werden  kann. 

Was  wird  das  Ende  dieses  Wettstreites  sein?  Welche  Fahr¬ 
wassertiefe  muss  ein  Seehafen  ersten  Banges  in  Zukunft  bieten? 
Welchen  binnenländischen  Stapelplätzen  und  Mittelpunkten  des 
Gewerbfleisses  wird  es  vergönnt  sein,  das  länderverbindende  Seeschiff 
vor  den  Mauern  zu  begriissen? 

Bei  der  Beantwortung  dieser  Fragen  kommt  es  nicht  so  sehr 
darauf  an  festzustellen,  wTas  mit  den  Mitteln  der  Technik  überhaupt 
geleistet  werden  kann,  als  darauf,  was  ohne  U eberanstrengung  der 
wirtschaftlichen  Kräfte  durch  geführt  werden  kann.  Wenn  moderne 
Milliardäre  die  erforderlichen  Mittel  zur  Verfügung  stellen  wollten, 
so  Hesse  sich  selbst  über  den  im  Herrenhause  des  oesterreichischen 
Reichsrathes  angeregten  Gedanken  reden,  das  etwa  160  m  über 
dem  Meeresspiegel  liegende  Wien  durch  einen  560  km  langen 
schleusenfreien  Wasserlauf  mit  dem  adriatischen  Meere  zu  verbinden. 
Der  Hintergrund  der  Semmeringbahn  stellt  diesen  Plan,  durch  den 
die  Donau  bei  Triest  ein  zweite  Mündung  erhalten  würde,  in  das 
rechte  Licht. 

Weniger  ins  unermessliche  ging  ein  Vorschlag  des  holländischen 
Ingenieurs  Huet,  der  1894  zur  Zeit  des  Haager  Schiffahrts- 
Congresses  von  sich  reden  machte.  Damals  beschäftigten  sich  die 
gesetzgebenden  Körperschaften  der  Niederlande  mit  Entwürfen  zur 
Trockenlegung  der  Zuyder  See;  Huet  wollte  nun  die  gesammte 
Abwässerung  des  zu  gewinnenden  Neulandes  durch  den  Nordsee- 
Kanal  nach  Ymuiden  leiten,  also  den  durch  Schleusen  abgeschlossenen 
Kanal  in  einen  offenen  Tidestrom  verwandeln,  damit  dem  als 
Handelsstadt  von  Antwerpen,  Rotterdam  und  Hamburg  weit  über¬ 
flügelten  Amsterdam  der  Weg  zu  neuem  Ruhme  geebnet  werde. 

Es  Hessen  sich  noch  weitere  Projekte  ähnlicher  Art  aufzählen, 
die  wir  vorläufig  wegen  des  Mangels  wirthschaftliclier  Grundlagen 


in  das  Gebiet  der  Phantasie  verweisen  müssen.  Wenn  wir  gleich¬ 
wohl  dem  nordamerikanischen  Freistaate  Zutrauen,  dass  er  in  naher 
Zukunft  entweder  bei  Panama  oder  in  der  Nicaragua -Linie  einen 
Seeweg  vom  Atlantischen  zum  Stillen  Ocean  schaffen  wird,  so 
gründen  wir  diese  Zuversicht  einmal  auf  die  nahezu  unerschöpflichen 
Hilfsmittel  der  in  lebhaftestem  Aufblühen  begriffenen  Vereinigten 
Staaten,  andererseits  auf  die  durch  den  Erfolg  des  Suez-Kanales 
bestätigte  Erkenntniss  der  wirtschaftlichen  Vorth  eile,  die  der 
namhaften  Abkürzung-  des  Seeweges  zwischen  den  Küsten  zweier 
Oceane  beizumessen  ist. 

Für  den  Frachtverkehr  auf  weite  Entfernungen  bietet  die  ohne 
Umladung  sich  vollziehende  Beförderung  in  grossräumigen  Schiffen 
\  ortheile,  die  auf  keinem  anderen  Transportwege  zu  erreichen 
sind,  und  zwar  können  zwischen  solchen  Häfen,  in  denen  regel¬ 
mässig  grosse  Gütermengen  der  Verschiffung  warten,  die  Frachten 
um  so  billiger  gestellt  werden,  je  grösser  die  Schiffe  sind.  Der 
Grund  für  diese  Verbilligung  ist  darin  zu  suchen,  dass  weder  die 
Anscliaffungs-,  noch  die  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  der 
Grösse  des  Schiffes  entsprechend  wachsen,  bei  Dampfschiffen 
ausserdem  in  dem  Umstande,  dass  das  auf  den  cbm  Laderaum 
entfallende  Gewicht  der  Maschinen  und  der  mitzufiihrenden  Brenn¬ 
stoffe  sich  mit  zunehmender  Schiffsgrösse  erheblich  verringert. 

Es  ist  hiernach  erklärlich,  dass  in  der  hinter  uns  liegenden 
Zeit  des  Verkehrsaufschwunges  immer  grössere  Oceanschiffe  in  den 
Fahrdienst  eingestellt  wurden.  Die  Vergrösserung  konnte  aber 
nicht  allein  durch  Steigerung  der  Längen  und  Breitenabmessungen 
erreicht  werden,  die  Rücksichten  auf  die  Festigkeit  des  Schiffskörpers 
verlangten  vielmehr,  dass  gleichzeitig  auch  der  für  die  Hafen- 
Zufahrten  in  erster  Linie  in  Betracht  kommende  Tiefgang  der  Schiffe 
vermehrt  werde.  Der  amerikanische  Ingenieur  Eimer  L.  Corthell 
hat  dem  Pariser  Schiffahrts-Congress  im  Jahre  1900  die  Ergebnisse 
einer  sehr  sorgfältigen,  auf  alle  Haupthäfen  der  Erde  erstreckten 
Untersuchung  vorgelegt,  nach  welcher  der  Tiefgang  der  grössten 
Dampfschiffe  sich  von  5,8  m  im  Jahre  1848  auf  8,8  m  im  Jahre  1898 
vermehrt  hat.  Indern  er  aus  den  bisherigen  Erfahrungen  ein  Gesetz 
der  Steigerung  ableitet,  folgert  Corthell,  dass  der  grösste  Tiefgang 
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der  Seeschiffe  1923  auf  9,4  m  und  1948  auf  10  m  angewaclisen 
sein  wird.  Obgleich  diese  Vorhersagung  von  einem  französischen 
Congressredner  in  das  Gebiet  der  Poesie  verwiesen  wurde,  haben 
die  nachfolgenden  Verhandlungen  doch  ergeben,  dass  man  sich 
darauf  gefasst  machen  muss,  früher  oder  später  Schiffe  von  9  bis  10  m 
Tiefgang  in  die  weiten  Oceanfahrten  eingestellt  zu  sehen. 

Unsere  deutschen  Häfen  sind  unter  ganz  anderen  Voraussetzungen 
entstanden.  So  sagenhaft  es  klingt,  so  hat  doch  nach  geschichtlichen 
Zeugnissen  einst  die  am  Fusse  des  Landrückens  der  Lüneburger 
Haide  an  dem  Flüsschen  Ilmenau  liegende  Stadt  Bardowiek  den 
Mittelpunkt  des  Güteraustausches  zwischen  der  grossen  Heerstrasse 
im  Nordwesten  des  Deutschen  Reiches  und  den  Küstenländern  der 
Nordsee  gebildet. 

In  den  Zeiten,  die  keine  Versicherung  gegen  Seegefahren  und 
keinen  Schutz  gegen  die  Seeräuber  kannten,  musste  der  Rheder  sich 
darauf  beschränken,  allerkleinste  Fahrzeuge  auszurüsten.  Gegenüber 
dem  Landverkehr  auf  ungebahnten  Wegen  bot  selbst  diese  Art  des 
Seehandels  grosse  Vortheile  und  der  Gewinn  aus  einer  glücklich 
heimgebrachten  Ladung  entschädigte  für  manchen  erlittenen  Verlust. 

Bardowiek  wurde  1189  von  Heinrich  dem  Löwen  zerstört  und 
weil  gleichzeitig  die  Bedingungen  des  Seehandels  sich  änderten,  hat 
die  ehemals  stolze  Stadt  sich  von  diesem  Schlage  nicht  wieder  erholt. 
Während  Lübeck  die  Führung  des  Ostseehandels  übernahm,  wuchs 
an  der  Unterelbe  die  Bedeutung;  Hamburgs  von  Jahrhundert  zu 
Jahrhundert.  Hamburg  hat  als  Endpunkt  der  Seeschiffahrt  eine 
glückliche  Lage.  Bis  in  das  19.  Jahrhundert  genügte  die  zur 
täglichen  Hochwasserzeit  4  m  erreichende  Zufahrtstiefe  vollkommen, 
in  den  letzten  60  Jahren  ist  diese  Tiefe  auf  dem  alleinigen  Wege  der 
Baggerung  fast  verdoppelt,  und  einem  unter  Einsetzung  bedeutender 
Mittel  unternommenen  planmälsigen  Vorgehen  wird  es  ohne  Zweifel 
gelingen,  das  Fahrwasser  der  Unterelbe  auf  eine  Tiefe  von  weit 
mehr  als  8  m  zu  bringen,  sodass  Hamburg  seiner  Rolle,  den  Frachten¬ 
austausch  zwischen  den  Seeschiffen  einerseits,  den  Binnenschiffen 
und  Eisenbahnen  andererseits  zu  besorgen,  in  weitestem  Sinne  wird 
treu  bleiben  können.  Nur  für  die  Schnelldampfer  der  Hamburg- 
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Amerika-Linie  wird  Cuxhaven  dauernd  das  Reiseziel  bilden,  weil 
die  Personenbeförderung  in  wünschenswerther  Weise  beschleunigt 
wird,  wenn  sie  bis  zur  Elbmündung  auf  dem  Eisenbahnwege  erfolgt. 

Bremens  Lage  ist  von  Natur  weniger  günstig,  aber  durch 
Thatkraft  können  manche  Nachtheile  eingebracht  werden.  Die 
Weser  gestattete  bei  Bremen  nur  einen  Tiefgang  von  2,5  m,  sodass 
man  sich  bereits  im  Anfänge  des  17.  Jahrhunderts  entschliessen 
musste,  weiter  abwärts  bei  Vegesack  einen  neuen  Hafen  herzurichten. 
Doch  auch  diese  Hilfe  erwies  sich  als  unvollkommen,  und  die 
Hansestadt  lief  im  19.  Jahrhundert  Gefahr,  ihren  ganzen  Seehandel 
an  die  oldenburgischen  und  hannoverschen  Weserhäfen  abtreten  zu 
müssen.  Deshalb  wurde  1827  Bremerhaven  gegründet.  Dieser  an 
der  Wesermündung  liegende  Hafen  hat  sich  in  ungeahnter  Weise 
entwickelt  und  ist  gegenwärtig  der  Stützpunkt  für  die  von  der 
Weser  ausgehenden  Oceanfalirten ,  namentlich  für  den  Betrieb  des 
Norddeutschen  Lloyd.  Daneben  ist  im  letzten  Jahrzehnt  durch  die 
mit  den  technischen  Mitteln  der  Neuzeit  unternommene  Correction 
der  Unterweser  die  Stadt  Bremen  selbst  wieder  dem  Seeverkehr 
eröffnet  worden.  Als  1884  der  Entwurf  des  für  Schiffe  von  6  m 
Tiefgang  bestimmten  Kaiserhafens  festgestellt  wurde,  konnten  nur 
Schiffe  von  2,7  m  Tiefgang  Bremen  erreichen,  jetzt  laufen  dort 
Schiffe  von  fast  6  m  Tiefgang  ein  und  in  Zukunft,  wenn  Bremen 
durch  die  Erbauung  des  Mittelland-Kanals  und  die  Kanalisirung 
der  oberen  Weser  ein  wichtiger  Umschlagsplatz  zwischen  See-  und 
Binnenschiffahrt  geworden  ist,  dürfte  es  als  wirthschaftlich  erkannt 
werden,  die  Unterweser  auf  eine  Hochwassertiefe  von  7  m  zu  bringen. 
Die  Elbe  misst  von  Hamburg  bis  Cuxhaven  rund  100  km,  die 
Weser  von  Bremen  bis  Bremerhaven  rund  65  km.  Wegen  der 
grösseren  Mächtigkeit  des  Elbstromes  wird  die  Hafentiefe  Hamburgs 
derjenigen  Bremens  voraussichtlich  dauernd  überlegen  bleiben  und 
infolgedessen  wird  Cuxhaven  niemals  die  Bedeutung  von  Bremer¬ 
haven  erlangen.  Während  der  Weltverkehr  beider  Ströme  es  dauernd 
ermöglichen  wird,  die  Mündungshäfen  für  die  grössten  See¬ 
schiffe  offen  zu  erhalten,  wird  es  von  der  Energie  der  Kaufmannschaft 
Hamburgs  und  Bremens  und  von  der  geschickten  Verwendung  aller 
Mittel  der  Technik  abhängen,  welcher  Theil  dieser  Schiffe  den 
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oberen  Hafen  wird  erreichen  können,  lim  liier  den  Anschluss  an  die 
Binnenschiffahrt  zu  finden. 

Die  hohe  Blütlie,  deren  sich  der  Seehandel  Emdens  im 
15.  und  16.  Jahrhundert  zu  erfreuen  hatte,  ist  durch  Verschlechterung 
des  Fahrwassers  der  Ems,  namentlich  aber  durch  die  politischen 
Verhältnisse  allmählich  in  Verfall  gerathen. 

Als  es  sich  dann  in  unseren  Tagen  darum  handelte,  durch 
Ausführung  des  Dortmund-Emshäfen -Kanales  dem  rheinisch¬ 
westfälischen  Industrieo-ebiet  eine  neue  Verbindung;  mit  der  See 
zu  schaffen,  war  es  durchaus  richtig,  im  Gegensatz  zur  Elbe  und 
Weser  die  Binnenwasserstrasse  bis  zu  dem  der  Mündung  nächst¬ 
gelegenen  Emshafen  zu  erstrecken,  der  mit  Leichtigkeit  den  grössten 
Seeschiffen  zugängig  gemacht  werden  konnte.  Der  Seehafen  Emdens 
hat  zunächst  bescheidene  Abmessungen,  aber  er  ist  durch  eine  bei 
Hochwasser  10  m  tiefe,  vorzügliche  Fahrrinne  mit  der  offenen  See 
verbunden,  und  nach  den  bei  Herstellung  dieser  Fahrrinne  gemachten 
Erfahrungen  darf  es  als  eine  verhältnissmäfsig  leichte  Aufgabe 
angesehen  werden,  diese  Tiefe  noch  weiter  zu  vermehren,  sobald 
die  Interessen  des  Handels  dies  erfordern.  Emden  war  nicht  nur 
wegen  seiner  Vergangenheit,  sondern  auch  aus  realen  Gründen  den 
weiter  aufwärts  gelegenen  Häfen  Leer  und  Papenburg  überlegen. 

Im  Gegensatz  hierzu  ist  das  Unternehmen  der  niederländischen 
Regierung,  in  Vlissingen  einen  Hafen  zu  schaffen,  der  auf  Kosten 
Antwerpens  einen  Antheil  an  der  gewaltig  wachsenden  Schelde- 
Schiffahrt  gewinnen  sollte,  durchaus  verfehlt  gewesen.  Die  Vlissinger 
Hafenanlagen  sind  mit  bedeutendem  Kostenaufwande  musterhaft 
durchgeführt  und  haben  gute  Eisenbahnverbindung,  aber  sie  liegen 
nahe  der  Scheldemündung  auf  einem  vorgeschobenen,  der  Binnen¬ 
schiffahrt  ganz  entrückten  Posten,  während  die  in  die  Schelde 
einlaufenden  Schiffe  selbst  bei  einem  Tiefgang  von  8  m  keine 
Schwierigkeiten  finden,  das  75  km  weiter  aufwärts  liegende,  mit 
ausgezeichneten  Hafenanlagen  und  guten  Hinterlandverbindungen 
ausgerüstete  Antwerpen  aufzusuchen.  Vlissingen  ist  deshalb  verödet 
geblieben  und  sein  Seeverkehr  beschränkt  sich  der  Hauptsache  nach 
auf  die  Postdampfschiffahrt  nach  Queenborough,  während  Antwerpen 
grossartige  Erweiterungen  seines  Hafens  vornimmt. 
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Der  Themsehafen  war  nicht  nur  deshalb  der  erste  Hafen 
Englands,  weil  London  die  Hauptstadt  des  britischen  Reiches  ist, 
sondern  weil  hier  Gelegenheit  geboten  war,  die  Seeschiffe  weit  in 
das  Innere  des  Insellandes  hineinzuführen.  Am  Ende  des  18.  Jahr¬ 
hunderts,  als  noch  keinerlei  Hafeneinrichtungen  vorhanden  waren, 
drängten  sich  die  Schiffe  auf  der  Themsestrecke  von  London-Brücke 
bis  zum  Tower  derart,  dass  jede  Ordnung  auf  hörte  und  der  Raub 
an  Kaufmannsgütern  einen  unglaublichen  Umfang  annahm.  Damals 
hat  der  Bau  der  Docks  mit  ihren  Waarenhäusern  grossen  Segen 
gestiftet,  jetzt  genügen  die  Hafeneinrichtungen  den  veränderten 
Handelsverhältnissen  nicht  mehr.  Es  kommt  heutigen  Tages  nicht 
darauf  an,  die  ganze  Ladung  eines  Schiffes  in  Speichern  aufzustapeln, 
um  sie  dann  allmählich  in  den  Verkehr  zu  bringen,  denn  die  Eisenbahn 
und  Telegraphenverbindungen  haben  es  bewirkt,  dass  in  der  Regel 
über  die  einzelnen  Waaren,  die  ein  grosser  Frachtdampfer  bringt, 
bereits  verfügt  ist,  wenn  sie  zur  Entlöschung  gelangen.  Es  bedarf 
deshalb  in  erster  Linie  guter  Entladevorrichtungen  und  ausgedehnter 
Schuppen,  mit  deren  Hilfe  die  Waaren  zum  Weiterversand  rasch 
vertheilt  werden  können,  d.  h  Einrichtungen,  wie  sie  die  belgischen, 
holländischen  und  deutschen,  sowie  die  neuesten  englischen  Häfen 
in  vorzüglicher  Weise  besitzen,  die  aber  den  inneren  Londoner 
Häfen  gänzlich  fehlen.  Wegen  der  hierdurch  bedingten  langen 
Löschzeit  fordern  die  Schiffsrheder  für  Fahrten  nach  der  Themse 
eine  um  2,50  M  die  Tonne  erhöhte  Fracht. 

Um  allen  Ansprüchen  genügen  zu  können,  wurden  in  den 
achtziger  Jahren  die  Tilbury- Docks  41  km  unterhalb  London-Brücke, 
Gravesand  gegenüber,  an  einer  Strecke  der  Themse  erbaut,  die 
jederzeit  von  Schiften  mit  grösstem  Tiefgänge  erreicht  werden 
konnte.  Die  vorzüglich  ausgestatteten  Anlagen  erforderten 
einen  Kostenaufwand  von  fast  60  Millionen  Mark,  haben  aber  doch 
die  gehegten  Wünsche  nicht  voll  befriedigt.  Während  andere 
Häfen  in  der  Zeit  von  1895  bis  1899  eine  erhebliche  Zunahme  ihres 
Verkehrs  aufzuweisen  hatten,  vermehrte  sich  die  Tonnenzahl  der 
in  die  Themse  eingelaufenen  Schiffe  nur  in  geringem  Mafse.  Der 
Grund  hierfür  ist  in  den  wenig  günstigen  Bedingungen  der  oberen 
Häfen  und  in  der  Thatsache  zu  suchen,  dass  die  Tilbury-Docks  von 
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dem  Mittelpunkte  des  Londoner  Verkehrs  weit  entfernt  liegen  und 
dennoch  für  die  aus  dem  Aermelmeer  kommenden  Schifte  keine 
so  günstigen  Bedingungen  liefern  wie  beispielsweise  Southampton, 
das  unmittelbar  an  dem  grossen  Seewege  liegt  und  durch  ein  aus¬ 
gedehntes  Eisenbahnnetz  mit  dem  Hinterlande  verbunden  ist.  Auch 
Dover  wird  nach  Beendigung  der  in  Angriff  genommenen  Anlagen 
mit  den  Themsehäfen  stark  in  Wettbewerb  treten. 

Nächst  London  war  Bristol,  der  Ausgangspunkt  der  Entdeckungs¬ 
fahrten  Sebastian  Cabots,  durch  Jahrhunderte  der  bedeutendste  Hafen 
Englands.  Der  Avon,  ein  Nebenfluss  des  Severn,  bot  die  tief  in 
das  Land  vordringende  Zufahrtsstrasse.  Da  dieser  Fluss  in  starken 
Windungen  zwischen  steilen  Ufern  verläuft,  war  Bristol  gegen 
feindliche  Angriffe  bestens  geschützt.  Dass  die  Stadt  ihre  hervor¬ 
ragende  Stellung  so  lange  bewahren  konnte,  hat  sie  der  ungewöhnlich 
starken  Fluthwelle  zu  verdanken,  die  in  den  Severn  eintritt  und 
das  Hochwasser  des  Avon  um  etwa  10  m  über  das  Niedrigwasser 
hebt.  Zur  Hochwasserzeit  war  aus  diesem  Grunde  niemals  ein 
Mangel  an  Fahrtiefe.  Bristol  hatte  Mitte  des  18.  Jahrhunderts  den 
doppelten  Verkehr  Liverpools  und  1838  wurde  von  hier  aus  noch 
der  „Great  Western“  als  erstes  Dampfschiff  über  den  Ocean  geschickt. 
Die  langen  und  tiefgehenden  Fahrzeuge  der  Neuzeit  meiden  indessen 
das  Fahrwasser  des  Avon,  weil  bei  der  geringsten  Zeitversäumniss 
das  rasch  fallende  Wasser  das  Schiff  in  verhängnisvolle  Berührung 
mit  den  felsigen  Ufern  bringt.  Da  das  weitgehende  Unternehmen, 
den  Avon  an  der  Mündung  abzuschleusen  und  so  den  ganzen  Fluss 
in  ein  einziges  grosses  Dock  zu  verwandeln,  keine  Unterstützung 
gefunden  hat,  ist  Bristols  alter  Ruhm  rasch  dahin  geschwunden; 
auch  die  an  der  Mündung  des  Avon  geschaffenen  Häfen  von 
Avomnoutli  und  Portishead  haben  diesen  Rückgang  nicht  auf¬ 
halten  können. 

Tm  Gegensatz  hierzu  ist  Glasgow  durch  die  seit  1773,  nament¬ 
lich  aber  seit  der  Mitte  des  18.  Jahrhunderts  in  der  Clyde  aus¬ 
geführten  Strombauten  und  Baggerungen  überhaupt  erst  zu  einer 
Seehafenstadt  erhoben  worden.  An  der  Stelle,  wo  vordem  nur 
eine  Fahrtiefe  von  0,4  m  bei  Niedrigwasser  und  1,1  m  bei  Hoch- 
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wasser  vorhanden  war,  verkehren  jetzt  Seeschiffe  von  S  m  Tiefgang, 
und  in  den  Werften  Glasgows  werden  die  Riesendampfer  der  Neu¬ 
zeit  vom  Stapel  gelassen.  Wie  hier,  so  ist  an  manchen  anderen 
Punkten  Englands  nnd  Schottlands  die  grosse  Seeschiffahrt  bis  zn 
den  tief  landeinwärts  liegenden  Mittelpunkten  industriellen  Schaffens 
geführt  worden.  Als  ein  an  die  grossen  Verhältnisse  des  Hudsons 
und  des  Mississippi  gewöhnter  Amerikaner  sich  lächelnd  über  die 
schmale  Clvde  äusserte,  wurde  ihm  mit  Recht  die  stolze  Antwort 
zutheil:  „Gott  hat  eure  Ströme  geschaffen,  die  Schotten  aber  hatten 
die  ihrigen  selbst  zu  bilden.“ 

Die  bedeutendste  Arbeit  auf  diesem  Gebiet  ist  in  neuester  Zeit 
geleistet  worden,  indem  der  Irwell,  ein  winziger  Nebenfluss  des 
Mersey  durch  den  Manchester  Seekanal  ersetzt  wurde.  Der 
erreichte  Vortheil  liegt  nicht  allein  darin,  dass  nunmehr  grosse 
Frachtdampfer  von  7,5  m  Tiefgang,  die  früher  ihre  Ladung  in 
Liverpool  löschen  mussten,  etwa  60  km  weiter  landeinwärts  fahren 
können,  sondern  hauptsächlich  in  dem  Umstande,  dass  einer  der 
industriereichsten  Bezirke  der  Welt  von  der  Bevormundung  eines 
allzu  fiskalisch  regierten  Aussenhafens  und  den  Monopoltarifen  der 
nach  jenem  Hafen  führenden  Eisenbahnlinien  befreit  ist.  Freilich 
ist  diese  Errungenschaft  theuer  erkauft:  Das  Hauptaktienkapital 
von  160000000  M  wird  niemals  eine  Rente  tragen  und  die 
seitens  der  Stadt  Manchester  zur  Fertigstellung  des  Unternehmens 
hergeliehenen  100000000  M  werden  dauernd  nur  zum  kleinen 
Theil  aus  den  Ueberschüssen  des  Betriebes,  der  Hauptsache  nach 
aber  von  den  Steuerzahlern  zu  verzinsen  sein.  Die  rückständigen 
Zinsen  dieses  Darlehns  betragen  bereits  26000000  M.  Es 
ist  indessen  anzuerkennen,  dass  der  Seeverkehr  nach  Manchester 
sich  bis  zum  Jahre  1900  regelmäfsig  gehoben  hat.  In  diesem  Jahre 
wurden  1785000  t  Güter  befördert.  Bei  Beurtheilung  des  Manchester 
Seekanals  ist  zu  beachten,  dass  die  Kosten  dieses  Unternehmens 
von  den  nächsten  Interessenten  aufgebracht  sind  und  dass  Massen¬ 
güter  bei  der  Verfrachtung  eine  grosse  Rolle  spielen,  bei  der 
Ausfuhr  namentlich  Kohlen,  bei  der  Einfuhr  Baumwolle,  Getreide 
und  Schlachtvieh.  Wie  hoch  man  an  Ort  und  Stelle  ungeachtet 
des  unmittelbaren  Misserfolges  die  erreichten  Vortheile  schätzt,  geht 
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am  besten  aus  dem  am  1.  April  1896  dem  Stadtratlie  von  Manchester 
erstatteten  Berichte  hervor,  worin  es  heisst: 

„Die  Wohltliaten,  die  das  Unternehmen  mit  sich  bringt,  haben 
„sich  wie  ein  befruchtender  Regen  über  die  ganze  Gemeinde  aus- 
„gebreitet.  Die  Kosten  des  Lebensunterhaltes  und  des  Gewerbe¬ 
betriebes  sind  ermässigt  und  unsere  Stellung  im  Wettbewerbe  mit 
„anderen  Industriegegenden  ist  verbessert.  Wenn  Liverpooler  Linien 
„zu  halben  Frachten  fahren,  um  den  Verkehr  auf  dem  Kanal  zu 
„unterbinden,  um  so  besser  für  unsere  Kaufleute,  unsere  Gewerbe¬ 
treibenden  und  unsere  Arbeiter.  Die  Aktieninhaber  mögen  leiden, 
„aber  die  Stadtgemeinde  hat  den  Gewinn.“ 

In  Frankreich  bietet  die  Seine  das  interessante  Schauspiel,  dass 
drei  Städte  sich  um  den  Rang  des  Hauptseehafens  bewerben.  Havre 
liegt  an  der  Mündung-,  nach  Rouen  müssen  die  Schiffe  126  km 
flussaufwärts  fahren,  nach  Paris  sogar  368  km.  Bis  zum  Jahre  1848 
betrug  die  Fahrtiefe  im  Mündungsgebiet  zur  Hochwasserzeit  nur  3  m, 
sodass  Schiffe  von  200  t  Tragfähigkeit  oft  mehrere  Tage  brauchten, 
um  nach  Rouen  zu  kommen.  Bis  1869  sind  dann  ausgedehnte 
Regulirungsbauten  ausgeführt  worden ,  die  den  Erfolg  gehabt 
haben,  dass  nunmehr  Schiffe  von  5,6  bis  6  m  Tiefgang  ohne  Schwierig¬ 
keit  bis  Rouen  auflaufen  können.  1870  trat  ein  Stillstand  in  den 
Arbeiten  ein,  und  sie  wurden  bis  jetzt  auch  noch  nicht  wieder  auf- 
genommen,  weil  man  von  ihrer  Fortsetzung  eine  Benachtheiligung 
des  Hafens  von  Havre  befürchtete.  Dagegen  wurde  in  den  achtziger 
Jahren  am  rechten  Ufer  der  Seine  der  Kanal  von  Tancarville 
gebaut,  der  es  den  Fluss-Schiffen  der  Seine  ermöglicht  hat,  ungefährdet 
bis  nach  Havre  zu  kommen.  Es  handelt  sich  hierbei  um  grosse 
Schiffe  von  3  m  Tiefgang,  da  die  Seine  oberhall)  Rouen  durch 
bewegliche  Wehre  derart  aufgestaut  ist,  dass  sich  überall  eine 
Wassertiefe  von  mindestens  3,2  m  vorflndet.  Da  derart  auf 
langer  Strecke  Seeschiffe  und  Fluss-Schiffe  aneinander  vorbeifahren 
können,  bietet  die  Seine  eine  gute  Gelegenheit  für  den  Wett¬ 
bewerb  beider  Beförderungsarten. 

Nach  Beendigung  der  in  der  Ausführung  begriffenen  neuen 
Hafeneinfahrt  in  Havre  wird  dieser  Hafen  von  den  Strombauten  in 
der  Seine  nicht  mehr  in  Mitleidenschaft  gezogen;  dann  dürfte 
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nichts  im  Wege  sein,  das  Fahrwasser  nach  Ronen  noch  weiter  zu 
verbessern. 

Wenn  auch  einzelne  Seeschiffe  von  3  m  Tiefgang  bis  Paris 
Vordringen  und  sogar  in  beschränktem  Mafse  ein  unmittelbarer 
Frachtverkehr  zwischen  Paris  und  London  unterhalten  wird,  so 
ist  der  Mitbewerb  der  Hauptstadt  des  Landes  den  unteren  Seine¬ 
häfen  doch  nicht  gefährlich.  Anders  würde  die  Sache  liegen,  wenn 
der  von  dem  Admiral  Bouquet  de  la  Grye  vor  10  Jahren  ent¬ 
fesselte  Ruf  „Paris  port  de  mer“  einmal  verwirklicht  werden  sollte. 
Von  dem  aller  wirtschaftlichen  Grundlagen  entbehrenden  ursprüng¬ 
lichen  Plan,  einen  womöglich  schleusenlosen  Kanal  vom  Aermel- 
meer  bis  nach  Paris  zu  führen  und  bei  Olichy  einen  Hafen  für  die 
grössten  Oceanschiffe  anzulegen,  ist  man  allerdings  bald  zurück- 
o’ekommen.  Um  so  zäher  hielten  die  Freunde  des  Pariser  Seehafens 

O 

an  dem  Gedanken  fest,  die  Seine  von  Rouen  bis  Paris  allen  Schiffen 
zu  eröffnen,  die  Rouen  erreichen  können. 

Die  Ausführung  dieses  Gedankens  würde  eine  halbe  Mafsregel 
sein,  denn  es  ist  äusserst  fraglich,  ob  Güter  von  transatlantischen 
Plätzen  vorteilhafter  ohne  Umladung  in  6  m  tiefgehenden  Schiffen 
nach  Paris  gebracht  werden  können,  als  wenn  sie  in  den  Fracht¬ 
schiffen  der  Neuzeit  nach  Havre  verschifft  und  hier  in  die  geräumigen 
Schiffe  der  unteren  Seine  übergeladen  werden.  Eine  zur  Ausführung 
der  Seeschiffstrasse  Rouen  Paris  gegründete  Gesellschaft  machte 
sich  anheischig,  mit  einem  Kostenaufwand e  von  150000000  frs. 
den  Bau  zu  vollenden  und  den  Betrieb  zu  übernehmen,  wenn  ihr 
auf  99  Jahre  ein  Monopol  und  weitgehende  Eigentumsrechte  am 
Flussbett  und  an  den  Ufern  der  Seine  eingeräumt  würden.  Zur 
Beurteilung  dieses  Vorschlages  wurde  ein  Kammerausschuss  ein- 
gesetzt;  dieser  erstattete  im  Jahre  1897  nach  gründlichen 
Studien  einen  im  Journal  offfeiel  abgedruckten  sehr  lesenswerten 
Bericht  und  stellte  darin  fest,  dass  die  Ausführung  ein  Mehrfaches 
der  veranschlagten  Summe  kosten  würde,  u.  a.,  weil  die  in  Aus¬ 
sicht  genommenen  Abmessungen  der  Schiffahrtstrasse  ungenügend 
seien  und  man  den  Umbau  der  vorhandenen  24  Strassen-  und 
10  Eisenbahnbrücken  viel  zu  niedrig  eingeschätzt  habe.  Von  der 
Erteilung  des  Monopols  wurde  deshalb  abgerathen,  vielmehr 
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empfohlen,  die  Beziehungen  zwischen  Paris  und  dem  Meere  dadurch 
zu  verbessern,  dass  durch  Erhöhung  der  Wehre  und  durch  Baggerungen 
die  Seine  von  Rouen  bis  Paris  für  Schiffe  von  4 ,3  m  Tiefgang  fahr¬ 
bar  gemacht  werde.  Damit  ist  die  Geschichte  des  „Paris  port  de 
mer“  fürs  erste  beendet. 

In  den  wenig  angebauten  Gegenden  fremder  Welttheile  finden 
wir  naturgemäss  noch  heute  Zustände,  die  bei  uns  längst  der  Ver¬ 
gangenheit  angehören.  So  bietet  z.  B.  der  Orinoco  für  den  süd¬ 
lichen  Theil  Venezuelas  die  einzige  Handelsstrasse  und  zwar  liegt 
Ciudad  Bolivar,  der  Mittelpunkt  des  dortigen  Verkehrs,  365  km, 
also  etwa  ebenso  weit  wie  Paris,  vom  Meere  entfernt.  Die  gewaltigen 
Wassermassen  des  Orinoco  haben  aber  eine  andere  Schiffahrtsrinne 
gepflügt,  als  die  Seine  sie  vor  dem  Eingreifen  der  Menschenhand 
besessen  hat.  Gleichwohl  können  in  den  Monaten  der  Wasserfülle, 
das  ist  die  Zeit  vom  Mai  bis  Dezember,  keine  Schiffe  von  mehr 
als  4,8  m  Tiefgang  Bolivar  erreichen,  und  während  der  übrigen  Zeit 
des  Jahres  ist  dieses  Mals  auf  3,3  m  beschränkt.  Deshalb  laufen 
auch  keine  Seedampfer  zwischen  Bolivar  und  den  europäischen 
Häfen,  sondern  Flussdampfer  vermitteln  den  Frachtverkehr  nach 
der  Insel  Trinidad,  wo  in  Puerto  d’Espagna  die  Umladung  statt¬ 
findet.  Da  der  Wasserspiegel  des  Orinoco  in  der  Stromenge  bei 
Bolivar  während  der  Sommermonate  bis  zu  13  m  gehoben  wird, 
kann  zeitweise  eine  ausgedehnte  Fluss-Schiffahrt  nach  den  oberen 
Gebieten  betrieben  werden. 

Zweifellos  könnte  der  Orinoco  derart  gebändigt  werden,  dass 
tiefgehende  Oceanschifife  Bolivar  zu  erreichen  vermöchten.  Bei  der 
schwachen  Bevölkerung  des  Landes  liegt  ein  solches  Unternehmen 
aber  für  absehbare  Zeiten  ganz  ausserhalb  der  Grenzen  des  Wirtli- 
schaftlichen. 

Sehr  viel  weiter  gehende  Verkehrsbedürfnisse  hat  die  lebhafte 
Besiedelung  der  Ufer  des  La  Plata  und  seiner  Zuflüsse  gezeitigt.  An 
der  linken  Seite  dieses  Stromes  schickt  sich  die  Republik  Uruguay  an, 
ihrer  Hauptstadt  Montevideo  einen  bei  Niedrigwasser  7  m  tiefen 
Hafen  zu  schaffen  Die  bekanntlich  unter  der  Leitung  unseres 
Kollegen,  des  Oberbaudirektors  und  Professors  Kummer  stehenden 
Arbeiten  umfassen  alle  Einrichtungen  für  den  Umschlag  zwischen 
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Seeschiff  und  Eisenbahn.  Die  ausgedehnten  Stromsysteme  des 
Uruguay  und  des  Parana  werden  Montevideo  indessen  auch  einen 
bedeutenden  Flussdampfschiffs -V erkehr  bringen. 

Der  Parana  gehört  in  seinem  unteren  Lauf  der  Argentinischen 
Republik  an,  deren  Hauptseehafen  Buenos  Ayres  den  einlaufenden 
Schiffen  zur  Zeit  nur  einen  Tiefgang  von  5,5  bis  6,0  m  gestattet.  Es 
wird  auch  sehr  schwer  halten,  die  Zufahrt  dieses  Mündungshafens 
wesentlich  zu  verbessern,  weil  der  La  Plata- Strom  bei  grosser 
Breite  an  der  argentinischen  Seite  ganz  Hach  ist.  Der  Parana  und 
sein  Nebenfluss  der  Paraguay  sind  auf  mehr  als  3000  km  Länge 
bis  weit  in  die  brasilianischen  Provinzen  hinein  für  flachgehende 
Dampfschiffe  fahrbar,  und  auf  der  unteren  Hälfte  dieser  Strecke 
finden  sich  zahlreiche  Häfen,  die  je  nach  den  Wasserständen  durch 
Seeschiffe  von  wechselndem  Tiefgang  erreicht  werden  können.  Hier 
blüht  dem  Wasserbauer  in  der  Festlegung  des  Stromschlauches  und  in 
der  Beseitigung  vorhandener  Untiefen  noch  ein  reiches  Feld  der 
Tliätigkeit.  Vorläufig  handelt  es  sich  darum,  den  338  km  fluss¬ 
aufwärts  von  Buenos  Ayres  liegenden  Hafen  von  Rosario  auszubauen 
und  durch  Regulirungswerke  und  Baggerungen  auch  bei  niedrigen 
Wasserständen  des  Parana  eine  Zufahrtstiefe  von  5,80  m  sicher 
zu  stellen. 

Argentinien  wird  aller  Voraussicht  nach  den  Beweis  liefern, 
dass  es  grosse  V ortheile  bietet,  gesicherte  Umschlagsplätze  zu  schaffen, 
die  hunderte  von  Kilometern  landeinwärts  liegen  und  in  freier 
Stromschiffahrt  von  denselben  Seeschiffen  erreicht  werden  können, 
denen  der  Mündungshafen  Unterkunft  zu  bieten  vermag.  Binnen¬ 
schiffahrt  und  Eisenbahnen  werden  durch  eine  solche  Verlegung 
der  Umschlagstelle  in  den  Stand  gesetzt,  ein  erweitertes  Gebiet  in 
den  Weltverkehr  einzubeziehen.  Ein  Stromhafen  von  beschränkter 
Zufahrtstiefe  kann  dagegen  einen  allen  Ansprüchen  der  Seeschiffahrt 
genügenden  Mündungshafen  nicht  ersetzen.  Wo  ein  derartiger  Fall 
vorliegt,  ist  es  vielmehr  erwünscht,  die  Binnenschiffahrt  bis  an  den 
Mündungshafen  zu  führen.  Im  allgemeinen  vermögen  auch  künst¬ 
liche  Wasserwege  von  grosser  Länge  nicht  in  gleichem  Mafse  wie 
offene  Ströme  die  Anforderungen  zu  befriedigen,  die  ein  bedeutender 
Seeschiffsverkehr  stellt.  Das  kann  jedenfalls  nur  dann  der  Fall 


16 


sein,  wenn  ihre  Breitenabmessungen  so  gewählt  werden,  dass  die 
Dampfschiffe  mindestens  10  km  in  der  Stunde  zurücklegen  können 
und  diese  Geschwindigkeit  auch  bei  Begegnungen  nicht  wesentlich 
herabgemindert  zu  werden  braucht.  Der  Aufenthalt,  den  einzelne 
in  den  Wasserweg  eingeschaltete  Schleusen  verursachen,  sollte  nicht 
überschätzt  werden,  dagegen  sind  die  Hindernisse  zu  beachten,  die 
in  einem  Lande  von  hoher  Kultur  aus  den  zahlreichen  Eisenbahn- 
und  Wegekreuzungen  erwachsen. 

Der  Bau  des  Manchester  Seekanals  hat  gezeigt,  dass  verkehrs¬ 
reiche  Eisenbahnen  in  vielen  Fällen  weder  über  Drehbrücken  geleitet 
noch  derart  gehoben  werden  dürfen,  dass  die  Fahrt  hochmastiger 
Seeschiffe  durch  eine  feste  Brücke  nicht  gehemmt  wird. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  aus  sind  auch  die  in  Nordamerika 
auf  der  Tagesordnung  stehenden  Vorschläge  zu  beurtli eilen,  den 
Ocean verkehr  auf  die  grossen  Binnenseen  zu  erstrecken,  also  die 
europäischen  Häfen  mit  Duluth  am  Oberen  See  und  Chicago  am 
Michigan-See  unmittelbar  zu  verbinden.  Es  ist  bekannt,  dass  sich 
sowohl  die  landwirtschaftlichen  als  auch  die  industriellen  Betriebe 
an  den  Ufern  der  Binnenseen  in  ungewöhnlichem  Mafse  entwickelt 
haben.  Dementsprechend  hat  auch  die  Schiffahrt  zugenommen. 
Soweit  die  Häfen  an  den  Seen  nicht  bereits  Schiffen  von  6  m  Tief¬ 
gang  offen  stehen,  werden  sie  binnen  kurzem  auf  diese  Abmessung 
gebracht  sein.  Der  durch  den  Sault  St.  Mary-Canal  vermittelte 
Verkehr  vom  Oberen  See  zum  Huron-See  hat  sich  in  den  letzten 
24  Jahren  alle  6  Jahre  verdoppelt.  1899  war  der  Tonnengehalt 
der  hier  verkehrenden  Schiffe  auf  25  Millionen  Reg.-T.  gestiegen, 
d.  h.  auf  den  dreifachen  Betrag  des  Suez -Kanal -Verkehrs;  der 
Detroit  -  River  zwischen  dem  Huron  -  See  und  dem  Erie  -  See  hat 
gleichzeitig  einen  Verkehr  von  40  Millionen  Reg.-T.  bewältigt. 

Diesem  Verkehre  entsprechen  die  Wege  zum  Ocean  nicht. 
Der  Welland-Kanal,  der  westlich  vom  Niagara-Fall  die  Verbindung 
vom  Erie-See  zum  Ontario-See  herstellt,  gestattet  Schiffen  von 
4,27  m  Tiefgang  den  Durchgang,  und  auf  die  gleichen  Abmessungen 
sind  auch  die  Schleusen  zur  Umgehung  der  Stromschnellen  des 
Lorenz- Stromes  gebracht  worden.  Damit  ist  es  aber  noch  nicht 
lohnend,  die  Oceanfahrten  über  Montreal  nach  den  Binnenseen  aus- 
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zudehnen;  auch  der  versuchsweise  eingerichtete  direkte  Verkehr 
zwischen  Hamburg  und  Chicago  ist  wieder  aufgegeben  worden. 

Schiffe  von  4,27  m  Tiefgang  können  auf  langen  Oceanreisen 
den  Wettbewerb  mit  den  Riesenfrachtdampfern  der  Neuzeit  selbst  dann 
nicht  aufnehmen,  wenn  durch  ihre  Verwendung  Umladungen 
gespart  werden. 

Der  vom  Hudson  zum  Erie-See  führende  Erie-Kanal  bietet 
eine  zweite,  gegenwärtig  aber  nur  für  Binnenschiffe  geeignete 
Wasserstrasse  vom  Ocean  zu  den  Seen,  insbesondere  zwischen 
New -York  und  Buffalo.  1825  in  ganz  geringen  Abmessungen 
erbaut,  vermag  der  mehrfach  erweiterte  Erie-Kanal  jetzt  Schiffe 
von  2,15  m  Tiefgang  zu  befördern,  die  240  t  laden  können.  Für 
den  Wettbewerb  mit  den  von  New-York  nach  dem  Westen  führenden 
Eisenbahnen  genügen  diese  Abmessungen  indessen  keineswegs; 
namentlich  können  die  direkten  Eisenbahnfrachten  Chicago  — 
New-York  auf  einem  Wasserwege,  der  in  Buffalo  die  Umladung 
vom  Binnenseedampfer  in  das  Kanalschiff  bedingt,  nicht  in  ge¬ 
nügendem  Mafse  unterboten  werden.  Man  schlug  deshalb  vor, 
den  Erie-Kanal  zu  verbreitern  und  auf  3,66  m  zu  vertiefen,  sodass 
Schiffe  von  1000  t  Ladefähigkeit  verkehren  können.  Von  anderen 
Seiten  wird  dagegen  befürwortet,  den  Kanal  6,4  m  tief  herzustellen, 
damit  die  auf  den  Binnenseen  verkehrenden  Schiffe  nach  New-York 
und  an  die  Seekiiste  gelangen  können,  oder  gar  die  Tiefe  auf  9,15  m 
zu  steigern,  um  einen  unbeschränkten  Verkehr  zwischen  Europa 
und  den  amerikanischen  Binnenseen  zu  ermöglichen.  Alle  ver¬ 
schiedenen  Vorschläge  sind  gründlich  durchgearbeitet  worden;  welcher 
zur  Ausführung  gelangen  wird,  lässt  sich  noch  nicht  bestimmen. 

Es  ist  indessen  darauf  hinzuweisen,  dass  die  Häfen  an  den 
Binnenseen  und  die  Verbindungskanäle  zwischen  diesen  Seen  nur 
für  Schiffe  von  6  m  Tiefgang  eingerichtet  sind;  der  Verkehr 
zwischen  den  einzelnen  Plätzen  des  nordamerikanischen  Freistaates 
übertrifft  auch  den  Verkehr  nach  fremden  Ländern  schon  jetzt 
wesentlich  und  wird  ihn  bei  zunehmender  Bevölkerungsdichte  noch 
mehr  übertreffen.  Diese  Gesichtspunkte  lassen  es  zur  Zeit  nicht 
wirthschaftlich  erscheinen,  mit  einem  Kostenaufwande  von  mehr  als 
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800  000  000  M  einen  zu  den  Binnenseeen  führenden  künstlichen 
Wasserweg  von  9,15  m  Tiefe  zu  schaffen. 

Dagegen  sind  alle  Vorschläge  beachtenswertli ,  die  darauf  hin¬ 
zielen,  die  Ufer  der  Binnenseen  und  die  nordamerikanischen  See- 
kiisten  in  direkte  Wasser  Verbindung  zu  bringen,  sei  es  unter  Benutzung 
der  6  m  tiefgehenden  Binnenseedampfer  oder  unter  Verwendung  von 
Seeleichtern  mit  einem  Tiefgang  von  3  bis  4  m. 

Der  Seeleichter  Werkehr  ist  in  unseren  heimischen  Gewässern 
durch  die  Ausführung  des  Kaiser  Wilhelm -Kanals,  der  unsere 
Nordseeküste  mit  der  Ostseekiiste  einheitlich  verbunden  hat,  wesent¬ 
lich  gefördert  worden.  Die  Ostseehäfen  haben  sich  gleich  ihren 
Rivalen  an  der  Nordsee  den  Verhältnissen  der  Gegenwart  angepasst. 
Lübeck  hat  bereits  eine  Vertiefung  der  Trave  in  Angriff  genommen, 
die  Schiften  von  8  m  Tiefgang  gestatten  wird,  seine  Häfen  zu 
erreichen,  und  wenn  in  Stettin,  Danzig  und  Königsberg  das  Ziel 
zur  Zeit  noch  nicht  ganz  so  hoch  gesteckt  ist,  so  wird  es  doch 
keine  Schwierigkeiten  bieten,  die  weitere  Vertiefung  zu  beschaffen, 
sobald  ihre  Ausführung  vom  wirthschaftlichen  Standpunkt  als  notlr- 
wendig  erkannt  ist.  Für  den  Verkehr  mit  den  deutschen 
Küstenplätzen  und  mit  den  benachbarten  Nordsee-  und  Ostseehäfen 
bedarf  es  indessen  eines  solchen  Tiefganges  nicht.  Abgesehen  von 
den  Fällen,  in  denen  es  sicli  um  regelmässige  Beförderung  von 
Massengütern  wie  Kohlen  handelt,  haben  sicli  hier  die  Seeleichter, 
d.  h.  Schiffe  von  1000  bis  1200  t  Tragfähigkeit,  die  seetüchtig  und 
mit  allen  Einrichtungen  zum  Laden  und  Löschen  versehen  sind, 
aber  keine  eigenen  Maschinen  zur  Fortbewegung  besitzen,  als  sehr 
nutzbringend  erwiesen.  Bei  kurzen  Reisen  spielt  der  Aufenthalt  in 
den  Häfen  eine  so  grosse  Rolle,  dass  es  vortheilhaft  ist,  besondere 
Schleppdampfer  zu  verwenden,  die  bald  nach  der  Ankunft  im  Hafen 
eine  neue  Reise  antreten  können.  Ein  derartiger  Betrieb  ist  um  so 
wirtlischaftlicher,  je  grösser  die  Wahrscheinlichkeit  ist,  dass  der 
Schlepper  im  Ankunftshafen  ein  zur  Abfahrt  bereites  Frachtschiff 
vorffndet,  und  das  wird  dann  der  Fall  sein,  wenn  möglichst 
viel  Seeleichter  von  einer  Stelle  aus  dirigirt  werden.  Die 
„Vereinigte  Bugsir-  und  Frachtschiftahrts- Gesellschaft“  in  Hamburg 
besitzt  zur  Zeit  20  Schleppdampfer  und  41  Frachtschiffe, 
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die  einen  Tiefgang  von  3,5  m  bis  4,3  m  und  eine  Ladefähigkeit  bis 
zu  1200  t  besitzen.  Diese  Schiffe  befahren  bei  guten  Wasserständen 
den  Rhein  bis  Düsseldorf  und  Cöln  mit  voller  Ladung  und  sind 
nicht  darauf  beschränkt,  die  grossen  Häfen  aufzusuchen,  sondern 
können  in  allen  Nebengewässern  laden  und  löschen,  sobald  diese 
nur  einen  Tiefgang  von  mindestens  4  m  besitzen.  Aelinliche  Unter¬ 
nehmungen  sind  in  Bremen,  an  verschiedenen  Ostseeplätzen  und 
namentlich  am  Rhein  mit  Erfolg  ins  Leben  gerufen;  hier  ist  haupt¬ 
sächlich  die  Rhein-  und  Seeschiffahrts  -  Gesellschaft  in  Cöln  zu 
erwähnen.  Im  Jahre  1901  haben  44  Seeschiffe  den  Verkehr  der 
deutschen  Rheinhäfen  mit  den  Häfen  der  Nordsee  und  der  Ostsee 
von  London  bis  Riga  und  Petersburg  vermittelt.  Es  handelt 
sich  dabei  zum  Thcil  um  längere  Reisen,  für  die  eine  Trennung 
von  Frachtschiff  und  Schlepper  weniger  in  Betracht  kommt  als 
für  kurze  Fahrten,  deshalb  fahren  36  von  diesen  Schiffen  unter 
eigenem  Dampf.  Mit  dieser  seit  dem  Jahre  1885  entstandenen 
Flotte  wird  bereits  ein  schwunghafter  Handel  getrieben,  indem 
namentlich  Eisenwaaren,  Maschinen,  Erzeugnisse  der  chemischen 
Fabriken  und  Wein  nach  dem  Osten  verfrachtet  und  dafür  Holz, 
Getreide,  Zucker,  Sprit,  von  Bremen  und  Hamburg  auch  Kolonial- 
waaren  nach  den  Rheinhäfen  zurückgebracht  werden.  Durch  diesen 
neuen  Seehandel  ist  Cöln,  das  im  Mittelalter  unter  den  deutschen 
Seestädten  in  erster  Reihe  stand,  wenn  auch  in  beschränkter  Weise, 
der  Seeschiffahrt  wiederum  geöffnet  worden. 

Es  kann  niemals  daran  gedacht  werden,  die  den  Ocean 
kreuzenden  Schiffe  so  weit  landeinwärts  zu  führen,  gleichwohl  bilden 
die  Rhein-See-Schiffalirt  und  die  Seeleichterfahrt  überhaupt  eine 
nicht  zu  unterschätzende  Errungenschaft,  da  die  Küstenschiffahrt 
nicht  billiger  betrieben  werden  kann  und  es  als  ein  Gewinn  betrachtet 
werden  muss,  den  Küstenverkehr  unter  Benutzung  der  grossen  Ströme 
möglichst  weit  ins  Land  hinein  zu  führen.  Die  Herstellung  einer 
Wassertiefe  von  4,3  m,  die  französische  Wasserbauingenieure  als 
das  Ziel  einer  Verbesserung  der  Seine  von  Rouen  bis  Paris  hin¬ 
gestellt  haben,  würde  die  weitere  Entwicklung  der  in  dem  letzten 
Jahrzehnt  aussichtsvoll  erblühten  Unternehmungen  wesentlich 
fördern. 


Nicht  überall  lässt  sich  diese  Tiefe  schaffen,  auch  der  erweiterte 
Küsten  verkehr  findet  aus  technischen  oder  wirthschaftlichen  Gründen 
seine  Grenzen.  Das  Weitere  wird  durch  eine  kraftvolle  Entwicklung 
der  Binnenschiffahrt  und  durch  günstige  Eisenbahntarife  nach  den 
Umschlagsplätzen  zu  erreichen  sein. 

Die  Betrachtung  der  Seeschiffahrt  hat  uns  die  Vortheile  gelehrt, 
die  die  ununterbrochene  Beförderung;  auf  weite  Entfernungen  mit  sich 
bringt.  Dasselbe  gilt  für  die  Binnenschiffahrt,  die  ihre  Güter  mit  der  See¬ 
schiffahrt  austauscht  und  vor  allen  Dingen  dem  Frachtverkehr  zwischen 
den  einzelnen  B eichsgebieten  dient.  Deshalb  müssen  wir  unentwegt 
dahin  streben,  die  vorhandenen  natürlichen  Wasserstrassen  zu  ver¬ 
bessern  und  sie  durch  Kanäle  zu  einem  einheitlichen  Netz  zu 
verbinden,  vor  allem  den  Rhein -Weser -Elbe -Kanal  herzustellen, 
der  technisch  und  wirthschaftlich  besser  begründet  ist  als  irgend 
ein  ähnliches  Unternehmen  diesseits  und  jenseits  des  Oceans. 

Viel  ist  noch  zu  schaffen,  viele  Hände  müssen  sich  regen  und 
viele  Vorurtheile  sind  zu  überwinden.  Wenn  wir  gleichwohl  freudig 
in  die  Zukunft  sehen,  so  thun  wir  es  im  Vertrauen  auf  den  Führer 
unseres  Volkes,  Seine  Majestät  den  Kaiser  und  König,  der  klaren 
Blickes  erkannt  hat,  welche  Macht  in  friedlicher  Arbeit  durch  die 
Vervollkommnung  der  Wasserwege  gewonnen  werden  kann,  die 
Welttheile,  Länder  und  Provinzen  mit  einander  verbinden. 

Am  Ende  unserer  Betrachtung  sind  wir  an  den  Anfangspunkt 
zurückgekehrt,  zu  dem  heissen  Wunsche:  Lang  und  glücklich  sei 
die  Regierung  Kaiser  Wilhelms  II.! 

Und  so  vereinigen  Sie  sich  alle  mit  mir  zu  dem  Rufe: 

„Seine  Majestät,  unser  Allergnädigster  Kaiser  und  König 
lebe  hoch!  und  nochmals  hoch!  und  immerdar  hoch!“ 
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